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ABSTRAKT
Ky punim diplome paraqet zhvillimin e aplikacionit për detektimin e akullit në rrugë të
automobilave në platformën Android. Më saktsisht ky punim do të trajtoj dizajnimin dhe
zhvillimin e një aplikacioni për detektim dhe raportim të akullit në rrugë të automobilave. Gjate
stinës së dimrit problemi kryesor i vozitësve të automobilave është vozitja gjatë dhe pas reshjeve
të borës, për shkak të formimit të akullit në rrugë. Për të mbajtur rrugët gjithmonë të pastruara
gjatë dimrit është një gjë sfiduese, sepse moti i keq degradon gjendjen e rrugëve për një periudhë
të shkurtër kohore. Gjëja më e rëndësishme është që vozitësit të lajmrohen në lidhje me kushtet e
rrezikshme të rrugës, e posaqërisht kur ka reshje të borës, gjë të cilën e ofron aplikacioni i zhvilluar
i cili pos detektimit gjithashtu do të njoftojë vozitësin për rrezikun nga akulli. Në momentin që
detektohet akull në rrugë, së pari njoftohet vozitësi për rrezikun dhe pastaj ajo rruge regjistrohet si
pikë rreziku në hartë. Në hartën që ofron aplikacioni regjistrohen të gjitha pikat në të cilat ka rrezik
për akull dhe në bazë të kësaj harte vozitësi mund të planifikojë rrugën në të cilën do të kaloj dhe
t’i menjanon rrugët e rrezikshme apo të jetë i përgaditur paraprakisht për rrezikun e rreshqitjes në
rrugë.

Mënyra se si është krijuar aplikacioni, struktura, gjuha programuese dhe teknologjitë e përdorura
janë të shpjeguara në kuadër të temës së diplomës.
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1

HYRJE

Gjate stinës së dimrit problemi kryesor i vozitësve të automobilave është vozitja gjatë dhe
pas reshjeve të borës, për shkak të formimit të akullit në rrugë [1]. Automjetet në akull
rrëshqasin dhe nga kjo rrëshqitje humbet kontrolli i automjetit. Gjithashtu gjatë stinëve të
ftohta të vitit krijohet një lloj akulli në rrugë, i cili është i tejdukshëm dhe shumë i rrezikshëm
për komunikacionin [2]. I ashtuquajtur “akulli i zi” krijohet në rrugë të thatë dhe fakti që nuk
shihet e bën shumë të rrezikshëm dhe e rrit dukshëm rrezikun e rrëshqitjes dhe aksidenteve.
Për të mbajtur rrugët gjithmonë të pastruara gjatë dimrit është një gjë sfiduese, sepse moti i
keq degradon gjendjen e rrugëve për një periudhë të shkurtër kohore.
Gjëja më e rëndësishme është që vozitësit të lajmrohen në lidhje me kushtet e rrezikshme të
rrugës, e posaqërisht kur ka reshje të borës. Për këtë arsye detektimi dhe raportimi i akullit
në rrugë bëhet gjë esenciale për vozitje gjatë stinës së dimrit. Mënyra se si do të detektohet
dhe të raportohet akulli në rrugë paraqet një sfide të këtij punimi. Kjo sfidë mund të zgjidhet
me krijimin e një aplikacioni në platformën Android për këtë qëllim.

Pra ky punim do të trajtoj dizajnimin dhe zhvillimin e një aplikacioni për detektim dhe
raportim të akullit në rrugë të automobilave. Aplikacioni i zhvilluar do të sherbejë edhe për
të njoftuar vozitësin për rrezikun nga akulli. Në momentin që do të detektohet akull në rrugë,
së pari do të njoftohet vozitësi për rrezikun dhe pastaj ajo rruge do të regjistrohet si pikë
rreziku në hartën qe do të ofrohet nga aplikacioni. Në këtë hartë do të regjistrohen të gjitha
pikat në të cilat ka rrezik për akull dhe në bazë të kësaj harte vozitësi mund të planifikojë
rrugën në të cilën do të kaloj dhe t’i menjanon rrugët e rrezikshme apo të jetë i përgaditur
paraprakisht për rrezikun e rreshqitjes në rrugë.
Punimi do të realizohet duke dizajnuar dhe zhvilluar një aplikacion në platformën Android.
Do të zhvillohet një algoritëm për kalkulim të rrezikut nga akulli. Algoritmi do të bazohet në
disa parametra që do të vijnë nga telefoni i menqur i vozitësit dhe nga paisja OBD-II që do
të komunikojë me CAN të automjetit.
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SHQYRTIMI I LITERATURËS (HISTORIKU)

2.1 Siguria e automjeteve
Hetimi i formimit të akullit gjen zbatime të rëndësishme në fusha të ndryshme. Për shembull,
një vlerësim adekuat i kushteve mjedisore të sipërfaqeve të rrugës mund të kontribuojë
ndjeshëm në rritjen e sigurisë në trafik [3].
Sipërfaqja e rrugës dhe kushtet e këqija të motit mund të ndikojnë negativisht në sigurinë e
ngasjes. Këta faktorë gjithashtu mund të ndikojnë edhe në komoditetin e shoferëve,
veçanërisht kur ekzistojnë kushte të rënda dimërore. Reshjet dhe rënia e menjëhershme e
temperaturës në ajër zvogëlojnë tërheqjen e gomave të automjeteve për shkak të lagështisë,
borës, akullit të zi dhe ngrirjes në sipërfaqen e rrugës. Drejtuesit e mjeteve duhet të
rregullojnë shpejtësinë e automjetit në përputhje me kushtet e rrugës. Gjithashtu, shoferët
duhet të jenë të vetëdijshëm për kufijtë e manovrës dhe kapacitetin mbajtës të rrugëve të
automjeteve të tyre për ngasje të sigurt. Veçanërisht gjatë ngasjes me shpejtësi të lartë, shoferi
mund të mos vërej ndryshimin midis sipërfaqes së lagësht ose të akullt të rrugës dhe mundësia
e aksidenteve mund të rritet [4].

Hulumtimet e bëra tregojnë se 40% e aksidenteve të trafikut ndodhin në rrugë të akullta, me
shi ose me dëborë gjatë dimrit [5]. Aksidentet e trafikut për shkak të kushteve të sipërfaqes
së rrugës mund të jenë shumë të dëmshme për udhëtarët dhe mund të ndikojnë në shoqëri si
nga ana ekonomike ashtu edhe nga ana psikologjike [6]. Në mënyrë që të shmangen aksidente
të tilla, gjendja e sipërfaqes së rrugës duhet t'u njoftohet drejtuesve të automjeteve nga shenjat
e trafikut dhe shënjuesit [7]. Ndërgjegjësimi për gjendjen e sipërfaqes së rrugës do të
ndihmojë shoferin të jetë i kujdesshëm gjatë zgjedhjes së rrugës së duhur dhe shpejtësisë së
udhëtimit gjatë udhëtimit rrugor.

Sot, sistemet inteligjente të transportit përdoren gjerësisht për sigurinë e transportit dhe
komoditetin e shoferëve. Sisteme të tilla si sistemet e informacionit rrugor (RIS), sistemet e
informacionit të trafikut rrugor (RTIS) dhe sistemet e informacionit të motit rrugor (RWIS)
janë zhvilluar për të siguruar siguri dhe komoditet gjatë transportit. Shumë studime janë kryer
2

mbi parashikimin e motit të pafavorshëm dhe kushteve të rrugës. Sistemi i informacionit për
rrugët dhe motin është përdorur që nga vitet 1980. RWIS jo vetëm që u siguron udhëtarëve
informacione më të mira për udhëtime të sigurta dhe efikase, por gjithashtu sigurojnë
informacione rreth borës ose akullit në sipërfaqen e rrugës si për drejtuesit ashtu edhe për
njësitë e mirëmbajtjes së rrugëve [4].
Infrastruktura RWIS ka dy pika kryesore të rëndësishme: sigurinë e udhëtimit dhe
mirëmbajtjen e rrugës. Me RWIS, arrihen kursime të konsiderueshme për sa i përket kohës
dhe kostove të mirëmbajtjes së rrugëve.

2.2 Menyrat e detektimit te akullit
Ka disa qasje të ndryshme që janë përdorur për të përcaktuar borën dhe akullin e formuar në
sipërfaqen e rrugës. Studimet e sipërfaqes rrugore mund të klasifikohen në dy kategori,
përkatësisht, sisteme pa kontakt dhe sisteme me kontakt. Nëse kamerat dhe sensorët
vendosen në stacionet rrugore, studimi mund të kategorizohet si sisteme kontakti. Nga ana
tjetër, nëse sensorët dhe kamerat janë montuar në automjet, qasja quhet pa kontakt. Në të dy
sistemet, teknikat e zbulimit përdoren ose me kamera ose me sensorë (tingulli, nxehtësia,
drita, etj.). Nevojiten makina të fuqishme llogaritëse dhe burime të ndriçimit për të
mundësuar që këto metoda të funksionojnë në mënyrë efektive. Në sistemet e kontaktit,
ndriçimi dhe makineritë e fuqishme mund të pozicionohen lehtësisht në stacionet rrugore,
por është e vështirë të realizohet kjo në sistemet portative [8]. Në sistemet e matjes në
distancë pa kontakt, përpunimi i imazhit është bërë me radarë zanorë, detektorë infra të kuqe
dhe kamera [9].

Në përgjithësi, sistemet e zbulimit të akullit mund të kategorizohen si indirekt ose të
drejtpërdrejtë. Sistemet indirekte nuk monitorojnë kushtet aktuale të sipërfaqes, por
përkundrazi përpiqen të parashikojnë praninë e akullit duke matur disa parametra të tillë si
temperatura e ajrit, lagështia, presioni, temperatura e tokës dhe / ose prania e ujit. Sistemet,
të bazuara në matje të drejtpërdrejtë, përdorin një larmi teknologjish shumë të ndryshme si
mikrovalët ose rrezatimi infra të kuqe, të cilat janë një nga teknologjitë më të besueshme, por
shtrirëse.
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Në këtë pjesë të punimit do të tregohen disa punime që përmbajnë menyra të ndryshme të
përdorura për detektim të akullit në rrugë.

2.2.1 Një sistem harduer-softuer për të zbuluar dhe parashikuar formimin e akullit
të rrugës
Punimi paraqet një sistem të besueshëm të zbulimit dhe parashikimit të akullit të bazuar në
një sistem të veçantë të informacionit për motin rrugor dhe një algoritëm të përpunimit të të
dhënave për parashikimin e formimit të akullit. Sistemi i zbulimit të akullit bazohet kryesisht
në dy sensorë inovativë, të zhvilluar për këtë aplikacion të veçantë; përkatësisht një sensor i
akullit për zbulimin e besueshëm të akumulimit të akullit ose ujit në sensor dhe një sensor i
kripës për qëllime të llogaritjeve të pikës së ngrirjes. Këto të dhëna përdoren më pas nga një
algoritëm statistikor i përpunimit të të dhënave ose nga një rrjet nervor për parashikimin e
ngjarjes në akull.
Rezultatet eksperimentale zbulojnë se sistemi mund të zbulojë me sukses praninë e akullit
dhe ujit në sipërfaqe. Sensori është karakterizuar në një strukturë tipike të provës
laboratorike.

Elektrodat e sensorit vendosen në një bllok alumini të montuar në anën e ftohtë të një ftohës
termoelektrik. Ana e nxehtë e ftohësit është e fiksuar në një shkëmbyes nxehtësie të veshur
me bakër. Efikasiteti i pompës së nxehtësisë rritet më tej duke përdorur çimento termike dhe
ftohje të shkëmbyesit të nxehtësisë përmes një pompë uji. Me këtë konfigurim të provës është
e mundur të ruhet temperatura e sensorit deri në -20 ° C. Elektrodat e sensorit të detektorit të
akullit lidhen përmes telave në qarkun e matjes së kapacitetit të jashtëm. Ky qark zbatohet
në një bord qark të shtypur (PCB) duke përdorur komponentë komercialë me fuqi të ulët.
Qarqet e zbulimit janë të lidhura me një kompjuter personal për përpunimin e të dhënave të
matura. Në figurën më poshtë tregohet një cikël tipik, duke filluar nga sipërfaqja në provën
e pastër (T0), pastaj me ujë (T1) dhe së fundmi me akull (T3).
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Figure 1. Ndryshimi i konstantës dielektrike në dy frekuenca gjatë një cikli të matjes

Në këtë eksperiment përdoren vetëm dy frekuenca të matjes (100 Hz dhe 22 kHz), kështu që
kurbat në grafikë paraqesin vlerat e fituara nga sistemi në ato frekuenca. Figura 1 vë në provë
se prania e ujit shkakton një ndryshim të madh të të dy vlerave të matura, duke treguar praninë
e ujit. Derisa situata e sensorit të ndryshojë, vlerat e matura mbeten konstante. Pastaj
temperatura e sensorit zvogëlohet nga pompa e nxehtësisë (T2) dhe papritmas zbulohet
ndryshimi i ujit në akull (T3). Në fakt shtegu i sipërm nuk paraqet ndryshim, sepse si uji
ashtu edhe akulli konstanten dielektrike relative në frekuencën 100 Hz nuk e vlerësojn, por
pista e ulët ndryshon në mënyrë drastike, sepse konstanta relative dielektrike e akullit është
shumë e ndryshme nga ajo e ujit (midis 1 dhe 5 në vend të 80) siç tregohet në figurat më lart.
Prandaj, sistemi nuk mund të zbulojë vetëm praninë e akullit ose ujit, por gjithashtu zbulon
pikën e saktë të formimit të akullit, e cila është një nga informacionet më të rëndësishme për
sigurinë e rrugës.
2.2.2 Një sistem inovativ i vendosur në sipërfaqe të rrugëve
Punimi [1] heton performancën e një sistemi i cili mund të ngulitet në një trotuar rruge apo
piste për të monitoruar vazhdimisht gjendjen sipërfaqësore. Sensori bazohet në një matje të
kapacitetit dhe përdor një teknologji të lirë dhe efikase për të identifikuar praninë e ujit ose
akullit në rrugë. Në përgjithësi, vlera e kapacitetit të montimit të elektrodës varet nga
konfigurimi gjeometrik dhe dimensionet e sipërfaqeve të elektrodave, dhe nga lejueshmëria
dhe trashësia e materialit të vendosur midis elektrodave. Lejueshmëria, nga ana tjetër, varet
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nga temperatura dhe frekuenca e matjes. Lidhja midis lejueshmërisë relative të ujit ose
akullit, dhe temperaturës dhe frekuencës së matjes, tregohet në Fig. 2.

Figure 2. Lejueshmëria relative e ujit si funksion i temperaturës dhe frekuencës së matjes. (A)
Uji në temperaturë më të lartë se 1 ° C. (B) Uji në temperaturë më të ulët se - 1 ° C.

Lejueshmëria relative e akullit në afërsisht –1 ° C është thelbësisht konstante brenda një
diapazoni nga DC në rreth 1kHz dhe zvogëlohet në intervalin prej afërsisht 2kHz deri në disa
qindra kHz. Nga ana tjetër, lejueshmëria relative e ujit në afërsisht 1 ° C është thelbësisht
konstante deri në afërsisht 109Hz dhe zvogëlohet brenda intervalit nga 109Hz në 1010Hz.
Lejueshmëria relative e ajrit mund të supozohet si e ulët dhe konstante për secilën frekuencë.
Kur matet kapaciteti, nuk është e mundur të bëhet dallimi i besueshëm midis ujit dhe akullit
në frekuenca të ulëta (më të ulëta se 1kHz), por vetëm ajri mund të identifikohet; nga ana
tjetër, akulli dhe ajri nuk mund të dallohen në frekuenca të larta (midis 100kHz dhe 1GHz),
por është e mundur të identifikohet prania e ujit. Kështu, është e mundur të bëhet dallimi
midis ujit, akullit dhe ajrit me dy matje kapacitive, në frekuenca të ulëta dhe të larta [10].
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Figure 3. Sensori i akullit. (A) Foto e sensorit të akullit. (B) Foto e elektrodave koncentrike
përçuese. (C) Paraqitja skematike e qarkut të matjes kapacitive.

Sensori i akullit aktualisht i disponueshëm është treguar në Fig. 3A. Kjo pajisje kryen matje
në dy frekuenca të ndryshme, në 200Hz dhe 20MHz. Sistemi i sensorit përbëhet nga një palë
elektrodash koncentrike përçuese (me gjeometrinë e treguar në Fig. 3B), të cilat janë pajisja
ndijuese, një gjenerator i frekuencës dhe një detektor i ngarkesës. Elektrodat e sensorit të
detektorit të akullit janë të lidhura drejtpërdrejt me qarkun e matjes së kapacitetit, të treguar
në Fig. 3C. Ky qark zbatohet në një bord qark të shtypur duke përdorur komponentë
komercialë me fuqi të ulët. Gjeneratori i frekuencës merret nga një burim referimi i tensionit
𝑉𝑅 dhe një çelës i kontrollueshëm 𝑆1 për të siguruar frekuenca të ndryshme. Asambleja e
elektrodës dhe materiali i vendosur mbi sensorin përbëjnë kondensatorin 𝐶𝑥. Në qarkun bazë
të matjes, detektori i ngarkesës përmban vetëm një kapacitet referues 𝐶𝑆 që lidhet me
elektrodat duke mbyllur çelësin 𝑆2. Në fund të procesit të matjes, 𝐶𝑆 shkarkohet duke mbyllur
çelësin 𝑆3. Në mënyrë që të rritet saktësia në matjen e vlerës shumë të vogël të kapacitetit 𝐶𝑋,
sensori u ngarkua n herë dhe ngarkesa e tij u transferua n herë në kondensatorin referues
përpara se të merrte një matje të 𝑉𝑆. Prandaj vlera e kapacitetit të sensorit jepet nga:
𝐶𝑋 =

𝐶𝑠

𝑉𝑆
𝑛 𝑉𝑅

(1)

Një procedurë automatike e kalibrimit përfshihet në sensorin e akullit për të parandaluar
gabimin në të dhëna për shkak të kapaciteteve parazitare [10]. Gjithashtu kapaciteti i
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elektrodës së thatë zbritet nga procedura e kalibrimit. Pajisja gjithashtu përmban një sensor
të brendshëm të temperaturës.
Një shtresë e trashë Arnite 3 mm ishte montuar mbi elektrodën e sensorit, për qëllime
mbrojtjeje. Arnite u zgjodh sepse konstanta dielektrike e saj është gati konstante (e barabartë
me 3.5) brenda intervalit të temperaturës dhe frekuencës së matjes në të cilën përdoret
sensori. Rregullimi i sistemit të zbulimit të akullit u përfshi në një kuti metalike të mbushur
me rrëshirë, e cila mbron qarkun nga depërtimi i ujit ose agjentëve kimikë. Pjesët e vetme të
ekspozuara janë Arnite që mbulon sensorin (në pjesën e sipërme) dhe lidhësi për furnizimin
me energji të qarqeve dhe për lidhjen me një kompjuter personal.

Besueshmëria e vlerësimeve të siguruara nga sensori i akullit u hetua gjatë eksperimenteve
laboratorike. Testet laboratorike u kryen duke aplikuar të njëjtat kushte mjedisore në më
shumë sensorë akulli dhe duke vlerësuar shpërndarjen e momenteve në të cilat u zbuluan
ndryshimet fazore të ujit. Nëntë sensorë akulli u vendosën në të njëjtën kohë në një dhomë
klimatike (Angelantoni - Challenge 250; diapazoni i temperaturës për provën klimatike nga
-40 ° C deri + 180 ° C). Në fillim të eksperimentit, sensorët u vendosën në dhomën klimatike
në kushtet e ambientit, me një temperaturë prej 25 ° C dhe lagështi prej 50%, për aplikacionin
afërsisht 10 minuta në mënyrë që të rregullojmë parametrat e sensorit. Pastaj, mbi çdo sensor
u vendos 1 mm ujë rubineti. Sensorët u lanë në kushte të ambientit për 10 minuta. Pastaj,
dhoma klimatike u rregullua për të arritur -20 ° C me një gradient të temperaturës prej -1 ° C
në minutë. Gjatë kësaj periudhe, uji i vendosur mbi sensorë ngriu. Dhoma klimatike mbajti
temperaturën -20 ° C për afërsisht 10 minuta dhe më pas u rregullua që të arrinte 25 ° C me
një gradient të temperaturës prej 1 ° C në minutë. Gjatë kësaj periudhe, akulli i formuar mbi
sensorët shkrihet. Dhoma klimatike mbajti temperaturën prej 25 ° C për afërsisht 10 minuta.
Pastaj secili sensor u tha. Të dhënat u morën për 10 minuta shtesë, me një temperaturë prej
25 ° C dhe lagështi prej 50%. Eksperimenti u përsërit në 3 ditë të ndryshme, në mënyrë që të
hetohet përsëritshmëria e vlerave të kapacitetit dhe besueshmëria e sensorit.

Në mënyrë që të bëhet dallimi midis gjendjeve të ndryshme të sipërfaqes së sensorit (i thatë,
i lagësht ose i akullt), vlerat e kapacitetit të marra në dy frekuencat e matjes u përpunuan
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dixhitalisht duke përdorur një algoritëm inovativ. Të dhënat u filtruan dixhitalisht me kalim
të ulët, në mënyrë që të zvogëloheshin ndryshimet e frekuencës së lartë dhe zhurma e
instrumenteve. Meqenëse kërcimet në vlerat e kapacitetit shoqëroheshin me një ndryshim të
gjendjes së sensorit (i lagësht i thatë, i lagësht i akullt, i akullt dhe i lagësht i thatë), një derivat
i rendit të parë u llogarit në të dhënat e filtruara për t'i theksuar këto kërcime Një kërcim
konsiderohej domethënës nëse derivati i rendit të parë të kapacitetit ishte më i lartë se një
vlerë pragu. Algoritmi identifikoi ndryshimet e fazës mbi sensorin bazuar në kërcimet në
derivatin e rendit të parë të vlerave të kapacitetit të vlerësuar në frekuencën e ulët dhe të lartë
të matjes.

Figure 4. Algoritmi i përpunimit të sinjalit i zbatuar në të dhënat eksperimentale. (A) Vlerat e
kapacitetit të marra për sensorin 8 (B) Vlerat e filtruara të kalimit të ulët të kapacitetit (C)
Gjendjet e sensorit të zbuluara nga algoritmi.

Vlerat e kapacitetit (të dhëna të papërpunuara) të marra nga një sensor gjatë eksperimentit të
parë në dy frekuenca të matjes tregohen në Fig. 4A. Ndryshimet e vlerave të kapacitetit në
gjendje të ndryshme të sensorëve janë qartë të dukshme. Gjatë gjendjes së thatë, vlerat e
kapacitetit ishin afër zeros, për shkak të procedurës së kalibrimit. Gjatë gjendjes së lagësht,
vlerat e kapacitetit në frekuencë të lartë dhe të ulët janë afër 0.3pF, kështu që nuk ka dallim
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midis frekuencave të ndryshme të matjes. Gjatë gjendjes së akullt, vlerat e kapacitetit në
frekuencë të lartë janë afër 0.15pF ndërsa në frekuencë të ulët janë afër 0.3pF, kështu që vlera
e kapacitetit mund të dallohet lehtësisht për frekuenca të ndryshme të matjes. Vlerat e
filtruara të kalimit të ulët të kapacitetit tregohen në Fig. 4B. Derivati i rendit të parë të vlerave
të kapacitetit tregohet në Fig. 4C. Majat janë qartë të dukshme në korrespondencën e një
ndryshimi të gjendjes së sensorit. Gjendjet e sensorit të zbuluara nga algoritmi tregohen në
Fig. 4C.

2.2.3 Detektim i akullit në mënyrë optike
Metoda optike për të vlerësuar gjendjen e asfaltit për shkak të pranisë së agjentëve
atmosferikë është bërë duke përdorur matjen e gjendjes së polarizimit / depolarizimit të
rrezatimit infrared [11]. Rezultatet e këtij studimi treguan se mund të bënin dallimin midis
një sipërfaqe të sigurt (të thatë) dhe tre sipërfaqeve të ndryshme të rrezikshme (të lagur, të
ujit dhe të akullit.

Duke përdorur matjen e polarimetrisë, janë hetuar konfigurime të ndryshme të ndijimit në
mënyrë që të zgjedheshin të dy besueshmëria dhe selektiviteti në zbulimin e kushteve të
asfaltit. Për më tepër, është zbatuar një pajisje ndijimi dhe është zhvilluar një lexim elektronik
i përshtatshëm për të trajtuar sinjalet optike. Për të hetuar sipërfaqe të ndryshme është
përdorur një diodë që emetohet në λ = 980 nm. Një lente u përdor për të përplasur rrezatimin
dhe për të marrë një njollë prej rreth 5 mm në sipërfaqen nën hetim. Kjo zgjidhje kompenson
difraksionin e rrezes, duke lejuar maksimizimin e ndriçimit të dritës në detektorë. Një
polarizues mund të shtohet në burim për të studiuar përgjigjen e sensorit si një funksion i
polarizimit të dritës incidentale.

Eksperimentet janë të përqendruara në sipërfaqet e asfaltit me synimin për të zbuluar agjentë
të ndryshëm atmosferikë që ndikojnë në sigurinë rrugore. Mostrat e hetuara u referohen
kushteve të ndryshme të asfaltit, siç tregohet në figurat 2-5. Katër lloje sipërfaqesh janë
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testuar. Kushti i referencës korrespondon me asfaltin e thatë, i cili mund të identifikohet si
gjendje e sigurt.

Figure 5. Diagrami i bllokut dhe konfigurimi i tij

Diagrami i bllokut të sensorit skicohet në figurën Fig. 4(a). Kjo metodë optike për zbulimin
e kushteve të rrezikshme të rrugës është bazuar në matjen e gjendjes së polarizimit të
rrezatimit të shpërndarë nga një sipërfaqe asfalti nga dy fotodioda që zbuluan dy komponentë
ortogonal të dritës së polarizuar. Janë hetuar dy gjeometri kryesore. E para mati dritën e
reflektuar, ndërsa e dyta mati rrezatimin në prapavijë. Në të dy konfigurimet, gjithashtu u
vlerësua nevoja për një fotodiodë të tretë që të matte shpërndarjen totale të papolarizuar, që
shihet ne Fig 4(b). Në Fig. 4(c) shihet konfigurimi i kthyer mbrapa. Vendosja ishte analoge
me atë të Fig 4(b), por të dy fotodetektorët që mbledhin shpërndarjen e polarizuar u montua
në të njëjtën anë të burimit. Gjeometria mbrapa ishte më e besueshmja, duke lejuar
diskriminimin midis sipërfaqeve të thata, të lagura, të ujit dhe akullit, dhe kështu dalloi
gjendjen e sigurt nga tre nivelet e tjera të ndryshme të rrezikut. Përveç kësaj, në këtë rast
informacioni nga fotodioda e tretë ishte e tepërt, duke lejuar një gjeometri të kompaktit të
sensorit.
Kështu, u demonstrua realizueshmëria e një sensori pa kontakt që shfaq besueshmëri,
kompaktësi dhe është me kosto të ulët për shkak të përdorimit të komponentëve komercialë
të përdorur zakonisht. Duhet të theksuar se metoda e përdorur këtu nuk varet nga sipërfaqja
nën hetim, dhe kështu nuk është e kufizuar në sektorin e automobilave. Në fakt, sipërfaqja e
referencës mund të ndryshojë nga rasti në rast, p.sh., një sipërfaqe metalike (në vend të
asfaltit) në rastin e zbulimit të akullit në turbinat e erës ose krahët e aeroplanit [11].
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2.2.4 Detektor i akullit i bazuar në kalkulimin e pikës së vesës
Sipas [12] për të zbuluar akullin në rrugë duhet të përcaktojmë vlera të sakta të Td
(temperatura e pikës së vesës), Ts (temperatura e rrugës) dhe Ta (temperatura e ajrit të
ambientit). Ts më pak se (ose të barabartë) + 1 ° C dhe 0 ° C u caktuan si situata
"paralajmëruese". Situata të tilla jo domosdoshmërisht rezultojnë në formimin e kushteve të
akullit në rrugë, por këto janë shenjat e para të një rasti potencial. Rastet e tjera të rëndësishme
për t'u trajtuar janë së pari ato me Ts më pak se zero dhe në të njëjtën kohë që është e
krahasueshme me temperaturën e pikës së vesës; dhe së dyti ato kur Ts është gjithashtu më e
vogël se zero dhe në të njëjtën kohë temperatura e ajrit dhe temperatura e pikës së vesës janë
pothuajse të njëjta (me një diferencë më të vogël se ± 0,1 ° C). Këto dy situata janë situatat
më të rrezikshme dhe thirren nga algoritmi i zhvilluar si situata "alarm i kuq", ku ekziston
probabiliteti më i lartë i formimit të kremit. Rastet e fundit të rëndësishme janë ato me
temperaturë të sipërfaqes së rrugës, Ts më pak se + 2 ° C të cilat janë shenja fillestare të
gjasave që situata e paralajmërimit të mund të ndodhë. Këto raste do të quhen situata
"paralajmëruese" [13].
Pika e vesës është temperatura që duhet të arrijë ajri që ajri të mbajë sasinë maksimale të
lagështisë që mundet. Kur temperatura ftohet në pikën e vesës, ajri ngopet dhe mund të
ndodhë mjegull, vesë ose acar [13]. Për të gjetur temperaturën e saktë të pikës së vesës u
futën shumë përafrime në varësi të lagështisë relative dhe temperaturës së ajrit. Ekuacioni
themelor i llogaritjes së pikës së vesës nga lagështia dhe temperatura relative është:
𝑃𝑠 𝑥 𝑇𝑑 = 𝑇 𝑥 𝑃𝑤

(2)

[14].
2.2.5 Zbulimi i rrugëve të rrëshqitshme duke përdorur telefonat e menqur
Për detektimin e akullit në rrugë dhe rrëshqitjen e automjeteve janë zbuluar mënyra të
detektimit që përfshijnë edhe telefonat e menqur. Me ndihmën e vetë automjetit dhe telefonit
të menqur do të mund të përcaktohet rrezikshmëria e kalimit të një rruge. Veçanërisht,
VehSense është një prej këtyre detektuesve. VehSense përdor sensorë inercial (d.m.th.,
akselerometra dhe xhiroskopë) dhe GPS në një telefon të menqur dhe lexon nga autobusi i
Rrjetit të Kontrolluesit të Zonës së Automjetit (CAN) (me telefon të menqur të lidhur me një
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adapter OBD-II përmes Bluetooth) [15]. Sistemi mbështetet në lëvizshmërinë e automjeteve
për të përshkuar rrugët që monitorohen.
Një qasje e bazuar në telefon të menqur është një kombinim i mirë për problemin e
monitorimit të rrugës sepse: 1) mund të integrohet lehtësisht me një aplikacion navigimi për
të siguruar informacione të rrugës të rrëshqitshme së bashku me të dhëna të tjera të
ndjeshmërisë; 2) është me kosto efektive, pasi që ndijimi shfrytëzon sensorët ekzistues dhe
infrastrukturën e komunikimit (megjithëse kjo metodë kërkon një adapter OBD-II për të
ndërvepruar me autobusin CAN të automjetit, adapteri kushton vetëm rreth $ 20 dollarë); dhe
3) siguron një qasje të besueshme dhe sistematike, pasi që të dhënat grumbullohen nga
automjete të shumta.

Figure 6. Automjeti i pajisur me OBD-II dhe telefonin e menqur.

Intuita prapa algoritmit të propozuar është e thjeshtë. Telefoni i mençur i fiksuar brenda një
automjeti mbledh të dhëna për shpejtësin 3-boshtore dhe xhiroskop me një frekuencë të lartë.
Ndërkohë, ajo mbledh të dhëna për shpejtësinë e automjetit nga autobusi CAN i automjetit
përmes OBD-II. Secila prej këtyre të dhënave ndijore ofron një mënyrë për të marrë
shpejtësinë e automjetit: 1) të dhënat e nxitimit mund të përdoren për të vlerësuar shpejtësinë
e automjetit në raport me tokën, të cilës i referohemi si shpejtësia e tokës; 2) të dhënat e
shpejtësisë së automjetit të raportuara nga sensorët e shpejtësisë së rrotave (një lloj tahometër
nga rrjeti CAN), të cilat ne i referohemi si shpejtësia e rrotave. Gjatë kushteve normale të
vozitjes, do të ketë një ndeshje të mirë midis shpejtësisë së tokës dhe shpejtësisë së rrotës,
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por nëse rruga është e rrëshqitshme, shpejtësia tokësore e menjëhershme dhe shpejtësia e
rrotave do të jenë të ndryshme, gjë që tregon ngjarje rrëshqitëse.

Figure 7. Krahasimi i shpejtësive në ngjarjet tipike të rrëshqitjes së automjeteve. (a) Rrëshqitja
gjatë nxitimit. (b) Rrëshqitja gjatë ngadalësimit.

2.3 Evaluim i metodave për detektim të akullit
Moti është një ndër faktorët kryesor që kontribuon në aksidentet e trafikut. Kështu Sistemi i
Informacionit Rrugor dhe të Motit (RWIS) është zhvilluar nga MNDOT për të zbuluar në
mënyrë proaktive motin e pafavorshëm dhe kushtet e rrugës në mënyrë që t'u sigurojë
shoferëve paralajmërim të avancuar të kushteve të rrezikshme. Akulli në rrugë është një nga
kontribuesit kryesorë në aksidentet e motit në dimër [16]. Ka shumë teknologji për zbulimin
e akullit, megjithatë nuk është e qartë nëse këta sensorë janë të saktë për zbulimin e akullit
në sipërfaqen e rrugës. Zhvillimi i një sensori të besueshëm për zbulimin e akullit do t'u
siguronte inxhinierëve dhe personelit të mirëmbajtjes së MNDOT mjetet që u duhen për të
paralajmëruar drejtuesit për kushtet e rrezikshme të rrugës për shkak të formimit të akullit në
sipërfaqen e rrugës dhe për të mobilizuar flotën e mirëmbajtjes së MNDOT me trajtime antiakull në sipërfaqen e rrugës.

Dobia e çdo sensori të motit përcaktohet nga saktësia e parametrit (eve) që ka ndjerë. Një
sensor i saktë i zbulimit të akullit mund të sigurojë mjetet e nevojshme për inxhinierët për të
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marrë vendime të informuara për përdorimin e duhur dhe specifikimet e sensorit. Saktësia e
sensorëve të motit ndikohet nga temperatura, disponueshmëria e dritës, dukshmëria, kushtet
e trotuarit dhe era [16].

Janë zhvilluar një numër i madh metodash për zbulimin e akullit, secila e përqendruar në
aplikim specifik nga siguria e avionëve deri tek sistemet e ftohjes ose monitorimi i mjedisit:
këto metoda shfrytëzojnë matje të kombinuara të temperaturës dhe lagështisë, kapacitive ose
sensorë piezoelektrike dhe pajisje me fibra optike, dhe disa prej tyre janë të disponueshme
si sisteme tregtare [11]. Sensorët e kontaktit për zbulimin e akullit në rrugë ose sipërfaqe të
tjera janë mesatarisht të besueshëm, por ato kanë probleme në drejtim të instalimit dhe
mirëmbajtjes, pasi ato duhet të montohen direkt në sipërfaqen e akullt. Për këto arsye,
sistemet pa kontakt të bazuara në matjet e rezistencës elektrike, rrezatimin e reflektuar në
mikrovalë ose frekuencat optike , dhe imazhi infrared janë propozuar.

Duke iu referuar sigurisë rrugore, sistemet inteligjente të pajisura si në automjete ashtu edhe
në anë të rrugës janë të dëshirueshme kur ekziston nevoja për një mënyrë të besueshme për
të bërë dallimin midis të sigurtës dhe potencialisht situatave të rrezikshme të ngasjes [11].
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3

DEKLARIMI I PROBLEMIT

Në këtë punim do të përpiqem të nxjerri në pah një nga rreziqet më të rëndësishme
meteorologjike që prek përdoruesit e rruges dhe sigurinë e tyre, që është akulli [13].
Megjithëse akulli krijohet në kushte të cilat përgjithësisht janë mirë të kuptuara dhe me një
fare saktësie të mundshme për t’u parashikuar, zvogëlimi i kërcenimit të aksidenteve të
lidhura me akullin mbetet ende cështja kryesore për drejtoritë e rrugëve nacionale [13].
Ky punim do të trajton një aplikim të ri të sensorëve të automjeteve për zbulimin dhe
raportimin e kushteve të rrëshqitshme të rrugës. Do të përshkruhet një sistem dhe algoritëm
për të monitoruar automjetin gjatë rrëshqitjes duke përdorur telefon të menqur dhe OBD-II
adapterin e automjetit [15]. Ky sistem do të supozohet që do të mbledh të dhëna nga sensorët
inercial të telefonëve të menqur dhe nga sensorët e shpejtësisë në rrotat e automjetit, dhe do
të përpunon të dhënat për të monitoruar kushtet e rrugës së rrëshqitshme në kohë reale.
Konkretisht, dy lexime të shpejtësisë do të mblidhen: 1) shpejtësia e tokës, e cila merret nga
automjeti, nxitimi dhe rrotullimi, dhe 2) shpejtësia e rrotave, e cila merret nga ndërfaqja
OBD-II. Mospërputhja midis këtyre të dyve shpejtësive përdoret për të konkluduar një
ngjarje rrëshqitëse. Nga kjo do të arrihet edhe kalkulimi i rrezikut për akull në një rrugë edhe
njoftimi i vozitësve në kohë reale për rrezikun e mundshëm.
Qëllmi i këtij punimi është implementimi i një aplikacioni në teknologjinë Android, i cili do
të përmbajë të dhëna për rrugët e rrezikshme që përmbajnë akull. Kjo platformë gjithashtu
do të ofrojë njoftimin e userit / vozitësit te automjetit për rrezikun nga akulli në kohë reale
perderisa janë duke vozitur.
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4

METODOLOGJIA

Pasi që të gjitha kërkesat dhe pritshmërite e softuerit tani më janë të ditura dhe nuk pritet
ndonjë integrim i ri, procesi inxhinerik i softuerit i cili është zgjedhur që të zbatohet gjatë
zhvillimit të kësaj platforme është procesi Waterfall. Modeli Waterfall është një qasje lineare
e menaxhimit të projektit, ku kërkesat e palëve të interesit dhe klientëve mblidhen në fillim
të projektit, dhe më pas krijohet një plan vijues i projektit për t'i akomoduar ato kërkesa [17].
Fazat vijuese në modelin Waterfall janë: Mbledhja dhe analiza e kërkesave, Dizajni i sistemit,
Implementimi, Integrimi dhe Testimi, Vendosja e sistemit dhe Mirëmbajtja.
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5

ANALIZA E KERKESAVE

5.1 Raporti i fizibilitetit
5.1.1 Vështrimi mbi projektin
Një ndër problemet kryesore të vozitësve të automobilave gjatë stinës së dimrit është vozitja
gjatë dhe pas reshjeve të borës, për shkak të formimit të akullit në rrugë. Gjithashtu gjatë
stinëve të ftohta të vitit krijohet një lloj akulli në rrugë, i cili është i tejdukshëm dhe shumë i
rrezikshëm për komunikacionin, i ashtuquajtur “akulli i zi”. Automjetet në akull rrëshqasin
dhe nga kjo rrëshqitje humbet kontrolli i automjetit. Gjëja më e rëndësishme është që vozitësit
të lajmrohen në lidhje me kushtet e rrezikshme të rrugës.

Qëllimi i këtij sistemi është të detektojë dhe të raportojë prezencën e akullit në rrugë të
automobilave gjatë kohës që automjeti është duke u vozitur. Në momentin që do të detektohet
akull në rrugë, së pari do të njoftohet vozitësi për rrezikun dhe pastaj ajo rruge do të
regjistrohet si pikë rreziku në hartën që do të ofrohet nga aplikacioni. Në këtë hartë do të
regjistrohen të gjitha pikat në të cilat ka rrezik për akull dhe në bazë të kësaj harte vozitësi
mund të planifikojë rrugën në të cilën do të kaloj dhe t’i menjanon rrugët e rrezikshme apo
të jetë i përgaditur paraprakisht për rrezikun e rreshqitjes në rrugë.

Punimi do të realizohet duke dizajnuar dhe zhvilluar një aplikacion në platformën Android.
Do të zhvillohet një algoritëm për kalkulim të rrezikut nga akulli. Algoritmi do të bazohet në
disa parametra që do të vijnë nga telefoni i menqur i vozitësit dhe nga paisja OBD-II që do
të komunikojë me CAN të automjetit.

5.1.2 Fusha e përkufizimit
Çfarë kërkohet: Softueri duhet të jetë në gjendje të detektojë prezencën e akullit në rrugë
dhe të informojë vozitësin për rrezikun nga akulli gjatë kohës që është duke vozitur,
gjithashtu të paraqes një hartë me secilen rrugë te raportuar për rrezik.
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Çfarë është e dëshirueshme: Qëllimet shtesë të projektit përfshijnë funksionimin sa më të
shpejtë të softuerit me shpenzime sa më të vogla në një kohë të dëshirueshme. Gjithashtu si
një qëllim shtesë mund të konsiderohet lidhja me aplikacionet e drejtorive përgjegjëse për
pastrimin e rrugëve të komunave përkatëse.

5.1.3 Varësitë e projektit
Sistemi nuk varet nga asnjë projekt tjetër dhe funksionon si i vetëm.
5.1.4 Rolet dhe përgjegjësitë
Tabela 1. Rolet dhe përgjegjësitë në krijimin e sistemit.

Anëtari
Fatbardha Muriqi

Përgjegjësia
Menaxhere e projektit / Menaxhere e databazes /
Programere / Dokumentim

5.2 Kërkesat e sistemit
Kërkesat e sistemit janë mbledhur dhe janë analizuar, ato janë paraqitur më poshtë:
-

Sistemi do të detektojë akullin duke analizuar ndryshimin mes shpejtësisë të timonit
dhe shpejtësisë të tokës.

-

Sistemi do të lexojë të dhënat për kohën, lokacionin, nxitimin dhe rrotullimin nga
telefoni i menqur i vozitësit.

-

Sistemi do të lexojë të dhënat për shpejtësinë e rrotave dhe RPM nga interfejsi OBDII.

-

Sistemi do të krijoj një llogari për secilin user.

-

Sistemi do të mundesojë hyrjen në aplikacion me anë të llogarisë të krijuar.
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-

Në momentin që detektohet prezenca e akullit në rrugë vozitësi do të njoftohet në
kohë reale përderisa automjeti është duke u vozitur në rrugën e rrezikuar.

-

Njoftimi i userit do të bëhet me anë të një ringtone të veqantë dhe me një njoftim që
shkruan - “Danger! Be careful. There is ice on this road!”.

-

Në momentin që vozitësi njoftohet për prezencën e akullit në rrugë ajo rrugë do të
regjistrohet si pikë rreziku në hartë.

-

Sistemi do të ofrojë një hartë në të cilën do të shfaqen të gjitha rrugët e rrezikuara për
prezencën e akullit afër lokacionit të tij.

-

Sistemi do të ofrojë të dhëna për rrugët e regjistruara. Cdo rrugë do të paraqitet me
një pikë në hartë, dhe kur të klikohet ajo pikë do të shfaqen të dhëna për atë rrugë si:
emri i rrugës, rreziku nga akulli (i paraqitur me një vlerë nga 1 deri në 10) dhe koha
që sa orë është regjistruar si pikë e rrezikshme.

-

Sistemi do të mundësojë raportimin e rrugëve të rrezikshme tek departamentet
përkatëse për pastrimin e rrugëve. Raportimi do të mundësohet ne faqën për informata
të rrugës.

-

Useri do të plotësojë formularin për raportimin e rrugës të rrezikuar.

-

Useri do të ketë mundësi t’i shoh të gjitha njoftimet për prezencën e akulli që kanë
ardhur në sistem.

-

Useri do të ketë mundësi t’i shoh të gjitha raportimet që ai i ka bërë.
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-

Pikat e rrezikshme të regjistruara do të kenë një lloj matësi që tregon se sa herë është
regjistruar ajo pike dhe në bazë të periudhave kohore që është regjistruar ajo pikë do
të kalon nga një pikë rreziku në rrugë normale pa rrezik.

-

Useri do të ketë një profil të tij ku mund t’i lexojë të dhënat e tij personale dhe t’i
modifikoj ato.

5.3 Use cases
Aktor i këtij sistemi është useri – vozitësi i automjetit.
Të gjitha use cases të sistemit janë paraqitur më poshtë:
Tabela 2. Use Case – Krijmi i llogarisë

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
1
Icy
Krijimi i llogarisë
Krijimi i llogarisë së userit/vozitësit.
Vozitesi
Nuk ka ndonjë parakusht.
Për të krijuar një llogari që të kyqet në sistem.
Useri hap aplikacionin për here të pare dhe i shfaqet një
formë regjistrimi, pasi plotëson fushat e kërkuara klikon
butonin Register.

Tabela 3. Use Case - Login

Use Case Elementi
Numri i use case

Përshkrimi
2
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Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Icy
Login
Kyqja e userit në sistem.
Vozitesi
Të ketë të krijuar një llogari në sistem.
Për t’u kyqur në sistem dhe për të shfrytëzuar sistemin.
Useri hap aplikacionin dhe klikon formën Login, hapet forma
me inputet për kredencialet e userit dhe klikon butonin Login.

Tabela 4. Use Case - Harta

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
3
Icy
Harta
Hapja e hartës me rrugët e rrezikshme.
Vozitesi
Të jetë useri i loguar në sistem.
Për të pare të gjitha rrugët e rrezikshme.
Useri hap aplikacionin dhe i shfaqet një hartë që tregon pikat
/ rrugët e rrezikshme.

Tabela 5. Use Case – Informatat e rrugës së rrezikshme

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
4
Icy
Informatat e rrugë së rrezikshme
Hapja e të dhënave për rrugën e rrezikshme.
Vozitesi
Duhet të jetë e hapur harta.
Për të pare të dhënat e rrugës së rrezikshme.
Preket ndonjëra nga pikat në hartë dhe hapet faqja me të
dhënat e rrugës së zgjedhur .
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Tabela 6. Use Case – Faqja e raportimit të rrugës

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
5
Icy
Faqja e raportimit të rrugës
Hapja e faqes për raportimin e rrugës.
Vozitesi
Duhet të jetë e hapur faqja me informatat e rrugës.
Për të raportuar rrugën e rrezikshme.
Prek butonin Report ne faqen me të dhënat e rrugës dhe hapet
faqja me formularin për raportimin e rrugës.
Tabela 7. Use Case – Raportimi i rrugës së rrezikshme

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
6
Icy
Raportimi i rrugës së rrezikshme
Plotësimi i formularit për raportim të rrugës së rrezikshme.
Vozitesi
Duhet të jetë e hapur faqja për raportimin e rrugës.
Për të raportuar rrugën e rrezikuar nga akulli.
Useri plotëson formularin për raportim dhe pastaj klikon
butonin Report i cili e regjistron raportimin.

Tabela 8. Use Case – Raportimet

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
7
Icy
Raportimet
Faqja me raportimet e rrugëve të rrezikshme.
Vozitesi
Nuk ka ndonje parakusht.
Për të shikuar të gjitha raportimet e bëra.
Useri në menu prek butonin Reports dhe i hapet faqja me të
gjitha raportimet e bëra.
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Tabela 9. Use Case – Njoftimet

Use Case Elementi
Numri i use case
Aplikacioni
Emri i use case
Përshkrimi
Aktori kryesor
Parakushtet
Trigger
Skenari

Përshkrimi
8
Icy
Njoftimet
Faqja me njoftimet për rrezikun në rrugët përkatëse.
Vozitesi
Nuk ka ndonjë parakusht.
Për të shikuar të gjitha njoftimet e dërguara në sistem.
Useri në menu prek butonin Notifications dhe i hapet faqja
me të gjitha njoftimet e pranuara.

24

5.4 Diagrami i aktiviteteve

Figure 8. Diagrami i aktivitetit për regjistrim dhe login
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Figure 9. Diagrami i aktivitetit për raportim të rrugës së rrezikshme.
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Figure 10. Diagrami i aktivitetit për shikimin e njoftimeve.

Figure 11. Diagrami i aktivitetit për shikimin e raportimeve.
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6

DIZAJNI I SISTEMIT

6.1 Arkitektura
Meqenëse aplikacioni në fjalë ka user interface, pra kemi të bëjm me marrje dhe dërgim të të
dhënave në databazë, arkitektura e zgjedhur për zhvillimin e këtij sistemi është modeli MVC
(Model-View-Controller). Modeli MVC është i përshtatshëm për sistemin tonë për arsye se
6.1.1 MVC

Figure 12. MVC dizajni User - Auth.

Në dizajnin MVC User-Auth është paraqitur authentifikimi i userit në sistem. Në pjesën e
Model kemi modelin User dhe Auth, të cilët përmbajnë të dhënat e duhura të userit për
authentifikim. View përmban views të aktiviteteve për login dhe për register të userit.
Controller përmban funksionet e ofruara nga ky dizajn që janë signup, login dhe logout të
userit.
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Figure 13. MVC dizajni User.

Në dizajnin MVC User është paraqitur pjesa e profilit të userit në sistem. Në pjesën e Model
kemi modelin User, që përmbanë të dhënat e duhura të userit. View përmban view të
aktivitetit të profilit të userit. Controller përmban funksionet e ofruara nga ky dizajn që janë
showProfile, editProfile të userit.

Figure 14. MVC dizajni Report - Notification.

Në dizajnin MVC Report - Notification është paraqitur raportimi dhe njoftimi për rrezik. Në
pjesën e Model kemi modelin Report dhe Notification, të cilët përmbajnë të dhënat e duhura
për raportim të rrugëve dhe funksionalitet të njoftimeve. View përmban views të aktiviteteve
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për raportet dhe njoftimeve. Controller përmban funksionet e ofruara nga ky dizajn që janë
create, delete, onCreateView, onDestroyView, show dhe showAll.

Figure 15. MVC dizajni Reading - OBDReading.

Në dizajnin MVC Reading - OBDReading është paraqitur leximi i parametrave për detektim
të akullit. Në pjesën e Model kemi modelin Reading dhe OBDReading, të cilët përmbajnë të
dhënat e duhura për kalkulimin e rrezikut. View përmban view te hartes. Controller përmban
funksionet e ofruara nga ky dizajn që janë run, onBind dhe onUnBind.

Figure 16. MVC dizajni Marker.
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Në dizajnin MVC Marker është paraqitur lidhja e rrugëve me hartën në sistem. Në pjesën e
Model kemi modelin Marker që përmbanë të dhënat e duhura të rrugës. View përmban view
të aktiviteteve për hartën. Controller përmban funksionet e ofruara nga ky dizajn që janë
onCreate, onMapReading dhe readMarkers.

Figure 17. MVC dizajni SkidingEvent.

Në dizajnin MVC SkidingEvent është paraqitur procesi i regjistrimit të rrezikut nga akulli.
Në pjesën e Model kemi modelin SkidingEven që përmbanë të dhënat e duhura të regjistrimit
të një rreziku në sistem. View përmban view të hartës. Controller përmban funksionet e
ofruara nga ky dizajn që janë createSkiding dhe requestReading.
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6.1.2 Vështrimi mbi projektin

Figure 18. Diagrami i arkitekturës për njoftimet

Në figurën më lart Figure 19. është paraqitur një diagram i arkitekturës për një pjesë të
rëndësishëm të aplikacionit që janë njoftimet. Nga ky diagram kuptojmë që kemi Vozitësit
të cilët kanë mundësi të shfletojnë të gjitha njoftimet e pranuara nga sistemi. Pastaj vozitësi
ka mundësi që të lexojë njoftimin specifik të pranuar, ky lexim mund të jetë lexim i ndonjë
njoftimi të pranuar më parë ose lexim i njoftimit të sapo pranuar në aplikacion. Nga ana tjetër
është paraqitur Sistemi i cili me anë të leximeve të bëra nga OBD dhe parametrat tjerë arrin
të detektojë akullin në rrugën në të cilën është duke kaluar automjeti. Në momentin që
detektohet akulli nga Sistemi atëhere dërgohet njoftimi për rrezik tek vozitësi.
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Figure 19. Diagrami i arkitekturës për raportet.

Në figurën 20 që është paraqitur më lart tregohet diagrami i arkitekturës për një pjesë tjetër
bazë të aplikacionit që janë raportet. Në njerën anë të diagramit kemi Vozitësit të cilët kanë
mundësi që të lexojnë të dhënat për rrugën e paraqitur si rrugë të rrezikshme. Në faqen e
rrugës do të paraqiten të dhënat e rrugës si dhe një buton që mundëson raportimin e rrugës.
Kur do të klikohet butoni Raporti vozitësit përpara do t’i hapet një formular për plotësim që
të vazhdohet me raportimin e rrugës. Pasi që ai formular plotësohet dhe dërgohet te sistemi
përfundon procesi i raportimit. Në anën tjetër të diagramit është Sistemi i cili pasi që janë
regjistruar raportimet nga ana e vozitësit, ato raportime dërgohen tek sistemi për t’u
menaxhuar. Sistemi ka listën e të gjitha raportimeve të bëra nga ana e vozitësit dhe ato raporte
do t’i dërgoi tek serveri për menaxhimin e raportimeve.
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6.2 Dizajni i databases

Figure 20. Dizajni i databazes.
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6.3 Diagrami i klasave

Figure 21. Diagrami i klasave.
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7

IMPLEMENTIMI

7.1 Hyrje
Në këtë kapitull do të përshkruhet puna e bërë gjatë implementimit të sistemit për detektimin
e akullit në rrugë të automobilave, pra do të detajohet puna e bërë për realizimin e këtij
aplikacioni. Ky kapitull përshkruan gjuhët programuese të përdorura gjatë zhvillimit,
përshkruan gjithashtu edhe veglat e përdoruara për kompletimin e këtij aplikacioni. Në këtë
kapitull do të përshkruhet user interface duke u paraqitur me dizajne të aplikacionit dhe me
pjesë të kodit për atë pjesë përkatëse.

7.2

Gjuhët programuese

Gjuhët programuese të përdorura për zhvillimin e këtij sistemi janë gjuha programuese Java
së bashku me Android Studio.

7.3 Veglat e përdorura
Veglat e përdorura gjatë zhvillimit të sistemit për detektimin e akullit jane Android Studio
version 4.2 Beta 5. Për zhvillimin e databazës është përdorur Firebase, e cila është një
platformë nga Google.

7.4 User interface

Figure 22. Regjistrimi i një useri te ri.
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Figure 23. Login i userit

Figure 24. User interface për regjistrim dhe login të userit.
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Figure 25. Leximi i të dhënave nga OBD sensori.
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Figure 26. Leximi i të dhënave nga sensorët

Figure 27. User interface për paraqitjen e listës së raportimeve dhe njoftimeve.
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Figure 28. User interface për raportimin e një rruge.

Figure 29. Raportimi i një rruge të rrezikshme.
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8 TESTIMI
Në këtë kapitull do të përshkruhet testimi i aplikacionit të ndërtuar për detektimin e akullit
në rrugë të automobilave. Teknika e cila është përdorur për testim është white box testing,
në të cilën struktura e brendshme, dizajni dhe kodimi i softuerit do të testohen për të
verifikuar rrjedhën e input-output dhe për të përmirësuar dizajnin, përdorshmerinë dhe
sigurinë e aplikacionit. Në vijim do të paraqiten testet e shkruara për pjesët më të rëndësishme
të aplikacionit në formë të fotove.

Figure 30. White box test – krijimi dhe leximi i nje raporti.

Figure 31. White box test – krijimi dhe leximi i nje useri.
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9 PERMBLEDHJA
Zhvillimi i aplikacionit për detektimin e akullit në rrugë të automobilave përdor leximin nga
sensorët OBD dhe sensorët e telefonit të menqur të lidhur me automobil për të përpunuar të
dhënat e mbledhura që të monitoron kushtet e rrugës së rreshqitshme në kohë reale. Më saktë
ky aplikacion mbledh dy lexime të shpejtësisë për të arritur saktësine : 1) shpejtësia e tokës
- që miret nga automjeti, nxitimi dhe rrotullimi i tij dhe 2) shpejtësia e rrotave - që merret
nga ndërfaqja OBD. Mospërputhja e këtyre dy shpejtësive përdoret për të konkluduar një
ngjarje rrëshqitëse. Kur aplikacioni do të kalkulojë që është duke ndodhur ngjarja rrëshqitëse
në atë moment do të njoftohet vozitësi për rrezikun e rrugës dhe pastaj ajo rrugë do të
regjistrohet si rrugë e rrezikshme dhe do të shfaqet në hartën e aplikacionit, e cila i përmban
të gjitha rrugët e rrezikshme. Në këtë mënyrë arrihet njoftimi me kohë i vozitësit, ku i
mundësohet që të ngadalësojë automobilin dhe të vozis më me kujdes dhe arrihet siguria e
vozitësve.

Puna në këtë punim në aspektin e detektimit të akullit në rrugë të automobilave shton një
aplikacion me user interface shumë të përshtatshëm, të thjeshtë dhe lehtë për tu përdorur nga
masa. Njoftimi për rrugët e rrezikshme nuk bëhet vetëm në kohë reale por aplikacioni ka
edhe njoftime të llojit paralajmëruese kur useri është afër ndonjë rrugë të regjistruar si të
rrezikshme në hartë.

Dizajni i sistemit dhe implementimi i tij kanë qenë relativisht e lehtë pasi që sistemi në vete
nuk ka shumë faktorë. Sistemi ndahet në tri pjesë : pjesa e algoritmit për kalkulimin e rrezikut
për akull, pjesa e njoftimit të vozitësit dhe pjesa e paraqitjes së rrugës së rrezikshme në hartë.
Pjesa e algoritmit ka paraqitur një pjesë më të ndërlikuar pasi që është dashur të kuptohet
mirë se si bëhet leximi nga sensorët dhe si të paraqiten sa më saktë në file-s nga të cilët do ti
lexon algoritmi. Gjithashtu shkruarja e algortimit ka paraqitur një sfidë në vete sepse
kalkulimi duhet të jetë shumë i saktë dhe për këtë ka qenë e nevojshme konsultimi me
punimet paraprake dhe me mënyrën se si ata e kanë bërë kalkulimin.
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Diqka e cila nuk është arritur të përfshihet në këtë punim dhe njëherëshit është edhe e
pamundur pasi që nuk ka mundësi të ofruar nga organet për mirëmbajtjen e rrugëve, por që
do të ishte e dobishme që të arrihet në të ardhmen është lidhja me organet e komunave të
qyteteve ku do të bëhej lajmrimi i përgjegjesve për mirëmbajtjen e rrugëve për rrugë të cilat
identifikohen si të rrezikshme nga prania e akullit. Pasi që të ofrohet ky lajmërim në kohë
reale atëhere mirëmbajtesit e rrugëve do të pastronin rrugën e rrezikshme, duke arritur në
një komunikacion sa më të sigurt. Për në të ardhmen do të ishte shumë e nevojshme edhe
lidhja me ndonjë aplikacion të motit që do të dërgonte njoftime kur do të ketë reshje të borës
ne rajonin ku gjindet vozitësi.
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11 SHTOJCA

Figure 32. OBDRecordable klasa.
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Figure 33. OBDService klasa.
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